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Die f otgenden Angaben oind den vom Anmelder eingerefchten Unterlogen 

® Lenkradverriegelung an einem Kraftfahrzeug 
® Die Erfindung betrifft eine Verriegelungseinrichtung 

(16) fur die Lenkradsaule (17) eines Kraftfahrzeugs. Die 
Verriegelungseinrichtung (16) besitzt ein zwischen zwei 
Positionen bewegbares Sperrglied (18), das in der ersten 
Position in blockierenden Eingriff mit der Lenkradsaule 

(17) bringbar ist und der zweiten Position auSer Eingriff 
mit der Lenkradsaule (17) steht. Die Bewegung des Sperr- 
gliedes (18) wird von einem SchiieOsystem im Kraftfahr- 
zeug ausgeldst. Das Sperrglied (18) ist in der zweiten Po- 
sition arretierbar. Die Arretierung gibt das Sperrglied (18) 
iediglich denn zur Bewegung in die erste Position frei, 
wenn das Kraftfahrzeug im Stillstand befindlich ist. 
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Beschreibung 

Die Erfindung bcthfft cine Vcrricgclungscinrichtung fur 
die Lenkradsaule eines Kraftfahrzeugs nach dem Oberbe- 
griff des Pelentan sprue hs 1. 

Kraftfahrzcugc sind zum Schutz vor Dicbstahl untcr an- 
derem mil mecbanischea Vexriegelungseinrichtungen fur 
die Lenkradsaule versehen. 

Derartige bekannte Verriegelungseinrichtungen fUr die 
Lenkradsaule besitzen ein zwischen zwei Positioneo beweg- 
bares Sperrglied Befindet sich das Sperrglied in der ersten 
Position, so kann dieses in blockierenden Eingriff mat der 
Lenkradsaule gebracht werden. Sobald hierbei das Lenkrad 
in eine besummte Lage gedreht wird, kommt dann das 
Sperrglied in Eingriff mil der Lenkradsaule, womit eine 
nachfolgende Benutzung des Lenkrads unterbunden ist. In 
der zweiten Position steht das Sperrglied auBer Eingriff mil 
der Lenkradsaule, so daB das Lenkrad besummungsgem&fi 
benutzbar ist Die Bewegung des Sperrgliedes zwischen den 
beiden Positionen wird wiederum vom ZundschloB ausge- 
lost, das der Benutzer Liber den zugehorigen Schlussel zur 
In- oder AuBerbetriebnahme des Kraftfahrzeugs betStigt 

Erfolgt die AuBerbetriebnahme wahrend sich das Kraft- 
fahrzeug noch bewegt, so besteht die Gefahr, daB das Kraft- 
fahrzeug manovrierunfahig wird. Es ist unmittelbar ersicht- 
lich t daB diese Situation zu einer Gefahrdung des Benutzers 
fuhrt. 

Der Erfindung licgt die Aufgabe zugrundc, die Vcrricgc- 
lungscinrichlung so weiter/ucnlwickcln, daB das Kraflfahr- 
zcug auch dann man6vncrfahig ist, wenn eine AuBerbetrieb- 
nahme des bewegten Kraftfahrzeugs vorgenommen wird. 

Diese Aufgabe wird bei einer gatlungsgemaBen Verriege- 
lungseinrichtung dutch die kennzeichnenden Merkmale des 
Anspruchs 1 geldst 

Das Sperrglied ist in der zweiten Position arretierbar, wo- 
bei die Arretierung erst dann aufgehoben wird, wenn sich 
das Krartfahrzeug im Stillstand befindet Zur Feststellung, 
ob sich das Krartfahrzeug im Stillstand befindet, kann ein 
die Bewegung des Kraftfahrzeugs anzeigendes Signal ver- 
wendet werden. Beispiels weise kann es sich hierbei urn das 
fehlende Tachosignal handeln. Erst nachdem die Arrette- 
rung aufgehoben und damil das Sperrglied freigegeben ist, 
kann dann die Bewegung des Sperrgliedes von der zweiten 
in die erste Position durch Entfemen des SchlUssels aus dem 
SchloB ausgelost werden. Weitere Ausgestaltungen der Er- 
findung sind Gegenstand der Unteranspruche. 

In einer Weiterbildung besitzt das SchloB einen mittels ei- 
nes SchlUssels drehbaren Rotor, wobei in Abhangigkeit von 
der Rolorstcllung das Sperrglied zwischen der crstcn und 
zweiten Position bewegt wird. Hicrzu kann das Sperrglied 
clcktromagnctisch oder clcktromotorisch durch ein vom 
SchloB abgegebencs Signal bewegbar sein. Ebcnso ist cine 
mechanische Kopplung des Sperrgliedes mil dem Rotor des 
Schlosses mdglich. 

Die mechanische Kopplung kann ubcr einen fcdcrbclaslc- 
ten Scbieber erfolgen, wobei der Schieber mittels eines Bol- 
zens in das Sperrglied eingreifl. Urn den Schieber bei Dre- 
hung des Rotors linear gegen die Federkraft so zu verschie- 
ben, daB das Sperrglied in Richtung auf die zweite Position 
bewegt wird, greift ein Gewindegang am Rotor in der Art ei- 
ner Schnecke an einer Kan ten fl ache des Scbiebers an. Wei* 
ter ist an der dem Sperrglied abgewandten Seite des Scbie- 
bers ein federbelasteles Nockenelement angeordnet Das 
Nockenelement kommt bei Bewegung des Schiebers mit- 
samt dem Sperrglied von der ersten Position in Richtung auf 
die zweite Position an einem Halteteil eines einarmigen He- 
bels, der drehbar am Rotor gelagert ist, in Anlage. Dabei 
wird die Feder gespannt und in etwa bei Erreichen der zwei- 



249 Al 

2 

ten Position wird das Nockenelement vom Halteteil freige- 
geben, so daB cine Aufhahmc am Nockenelement in hintcr- 
greifenden Eingriff mil dem Halteteil gclangt Aufgrund 
dieses Eingriffs ist der Schieber mitsamt dem Sperrglied 
5 mcchanisch in der zweiten Position arrcticrt. Ein im SchloB 
bcfindlichcr Schlussel wirkt ubcr einen Ansatz auf den Hc- 
bel ein, wodurch der Hebel in dieser Lage, in der das Sperr- 
glied arrcticrt ist, fcstgchallcn ist. Erst bei Entfemen des 
SchlUssels aus dem SchloB kann der Hebel diese Lage ver- 
10 lassen, wodurch die Arretierung aufgehoben wird, aller- 
dings nur, wenn sich das Krartfahrzeug im Stillstand befin- 
det. 

Falls sich das Krartfahrzeug nicht im Stillstand befindet, 
wird die Arretierung aufrechterhalten. Zu diesem Zweck ist 
is bevorzugterweise im Rotor ein bewegbarer, federbelasteler 
StoBel angeordnet, der mit einem Ende auf den Hebelarm 
des Hebels einwirkt, wenn sich das Sperrglied in der zweiten 
Position befindet Aufgrund dieser Einwirkung ist der Hebel 
in einer Lage fixiert, in der wiederum das Nockenelement 

20 vom Halteteil festgehalten wird. Auf das andere Ende des 
StdBels wirkt ein Schwenkelement ein, das seinerseits den 
StfiBel festhalt Mittels einer elektromagnetischen Sperre ist 
das Schwenkelement verschwenkbar, wobei die elektroma- 
gnetische Verschwenkung des Schwenkelements erst beim 

25 Stillstand des Kraftfahrzeugs ausgelost wird und dabei dann 
den StoBel freigibt Nach Freigabe des StdBels und Entfer- 
ncn des SchlUssels aus dem SchloB drUckt das Nockenele- 
ment aufgrund der Federkraft im Schieber und gegebencn- 
falls der Federkraft im Sperrglied das Halteteil mitsamt dem 

30 Hebel gegen die Federkraft am StoBel aus der Bcwcgungs- 
bahn des Nockenelemenls. Dadurch ist der Schieber freige- 
geben, so dafi sich der Schieber dann aufgrund seiner Feder- 
kraft in die erste Position zuriickbewegt Befindet sich der 
Schieber in der ersten Position, so ist -wiederum der Bolzen 

35 freigegeben und damit die Arretierung des Sperrglieds auf- 
gehoben. Somit kann sich das Sperrglied in die erste Posi- 
tion bewegen, wo es schlieBlich bei entsprechender Stellung 
der Lenkradsaule aufgrund der einwirkenden Federkraft in 
blockierenden Eingriff mit der Lenkradsaule gelangt Her- 

40 vorzuheben ist, daB sowohl die Freigabe des StdBels durch 
die elektromagnetische Sperre als auch das Entfemen des 
SchlUssels aus dem SchloB notwendig sind, damit der Hebel 
bewegbar und die Arretierung des Sperrglieds in der zweiten 
Position aufgehoben ist. 

45 Bei einer Weiterbildung befinden sich das ZundschloB 
und die Verriegelungseinrichtung in einem gemeinsamen 
Gehause und bilden ein Bauteil, das an der Lenkradsaule des 
Kraftfahrzeugs angeordnet ist. Dieses Bauteil enthalt weiter 
Schaltelcmcntc in der Art eines Lastschaltcrs fur die clcktri- 

sb scfae Encrgicversorgung des Anlasscrs, der Zundung, der 
Motorslcucrung sowic sons tiger Aggregate. Bevorzugter- 
weise ist der Lasischaltcr quer zum Rotor des Zundschlosses 
angeordnet, so daB ein besonders kompaktes Bauteil erhal- 
ten wird. Die Schallelemenle des Laslschalters sind millets 

55 einer Nockcnstcucrung an einer drehbaren Lastschalter- 
welle betatigbar, wobei die Betatigung der Schallelemenle 
in Abhangigkeit von der Stellung des Rotors im ZundschloB 
erfolgt Die Bewegung des Rotors wird Uber ein am Rotor 
angebrachtes Ritzel und einer Verzahnung an der Lastschal- 

60 terwelle, die beispielsweise in der Art eines Kegelzahnradcs 
zusammenwirken, auf die Lastschalierwelle Ubertragen. 

Beim ZundschloB kann es sich urn ein elektronisches 
ZundschloB handeln, wobei die Bewegung des Rotors im 
ZundschloB mittels eines verschwenkbaren Sperrhebels ei- 

65 ner elektromagnetische Sperre blockierbar ist Nach Einfuh- 
rung des elektronischen SchlUssels in das ZundschloB findel 
eine CodeUbertragung zwischen dem elektronischen SchlUs- 
sel und dem ZUndschloB statt Nach erfolgreicher CodeUber- 
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tragung gibt die elekuomagnetische Sperre durch \fer- 
schwcnkcn dcs Spcrrhcbcls den Rotor zur manucllcn Drc- 
hung ubcr den Schlussel frci. Dicse clcktromagnctischc 
Sperre kann auch gleichzeitig als elektromagnetiscbe Sperre 
fur die Arrciicrung dcs Spcrrglicdcs dcr Vcmcgclungscin- 
richtung in dcr zweiten Position verwendet werden, wobci 
der Sperrfaebel flir den Rotor am Scbwenketement fur die 
Vcrricgclungscinrichlung angelcnkt isL 

Die mit der Erfindung erziellen Vorteile bestehen insbe- 
sondere in einer Erbohung der Sicherbeii fur den Benutzer. 
Selbst bei einer Fehlbedienung, indem der Benutzer den 
SchlOssel aus dem SchloB entfemt, obwohl das Kraftfahr- 
zeug sich noch bewegt, ist die Mantivrierfahigkeit des Kraft- 
. fabrzeugs gegeben. Ein Einrasten der Lenkungsverriegelung 
ist in diesem Faile ausgeschlosseo. IS 

Trotz der zusatzlichen Funktionalitat handelt es sich bei 
der erfindungsgem&Ben Lenkungsverriegelung um ein kom- 
paktes Bauteil. Dieses Bauteil kann zudem das komplette 
ZUndschloB in platzsparender Art aufnehmen. Dadurch wird 
die Anordnung des Bauteils auch in klcinen, kompakten 20 
Kraftfahrzeugen erleichten und es werden Bauelemente, 
beispielsweise eine weitere elekuomagnetische Sperre fur 
das Schwenkelement der Verriegelungseinrichtung einge- 
spart AuBerdem wird die Montage des Bauteils im Kraft- 
fahrzeug vereinfacbL Somit lassen sich mit der Erfindung 25 
auch Kosteneinsparungen realisieren. 

Ein Ausfuhrungsbcispicl dcr Erfindung mit Wciterbildun- 
gen ist in den Zcichnungcn dargestcllt und wird im folgcn- 
den n&hcr beschrieben. Es zeigen 

Fig. I schematisch eine Funktionsubcrsicht cincs mittels 30 
eines elektronischen SchlUssels betStigbaren SchlieBsy- 
slems in einem Kraftfahrzeug, 

Fig. 2 einen Schnitt durch ein im SchlieBsystem enthalte- 
nes ZiindschloB mit Verriegelungseinrichtung, wobei der 
SchlUssel im ZiindschloB gesteckt ist, 35 

Fig. 3 einen Ausschnitt aus Fig. 2 im Bereich der Verrie- 
gelungseinrichtung in vcrgr&Berter Darstellung, wobei das 
Sperrglied der Verriegelungseinrichtung sich in der ersten 
Position befindet, 

Fig. 4 einen Schnitt entlang der Linie 4-4 aus Fig. 2 in 40 
vergroBerter Darstellung, 

Fig. 5 einen Schnitt entlang der Linie 5-5 aus Fig. 2 in 
vergrSBetter Darstellung, 

Fig. 6 einen Ausschnitt wie in Fig. 3, wobei das Sperr- 
glied in Richtung auf die zweite Position bewegt ist und der 45 
Schlussel im ZiindschloB befindiich ist, 

Fig. 7 einen Ausschnitt wie in Fig. 3, wobei das Sperr- 
glied sicb in der zweiten Position befindet und der Schliissel 
im ZiindschloB befindiich ist, 

Fig. 8 cincn Ausschnitt wic in Fig. 3, wobci das Spcrr- 50 
glicd in Richtung auf die erstc Position bewegt ist und dcr 
Schlussel aus dem SchloB cntfcml ist, und 
Fig. 9 einen Schnitt entlang der Linie 9-9 aus Fig. 8. 
Tn Fig. 1 ist ein fUr ein Kraftfahrzeug bestimmtes SchlieB- 
system 1 schematises gcmaB einem Tcil seiner Funktioncn 55 
gezeigt. Mit Hilfe eines elektronischen SchlUssels 2 laBt sich 
das SchlieBsystem 1 zur Zugangsberechtigung fernbedi en- 
bar ansteuem, im vorliegenden Fall lassen sich die AutotU- 
ren 4 des Kraftfahrzeugs fembedienbar bis zu einer gewis- 
sen maximalen Entfernung vom Kraftfahrzeug ver- und en- 60 
triegeln, sowie gegebenenfalls noch weitere Funktionen am 
Kraftfahrzeug austdsen. 

Zur Ansteuerung der genannten Funktionen ist zwischen 
dem Schlussel 2 und einer beispielsweise am Inneospiegel 7 
zentral im Kraftfahrzeug angeordneten Empfangs- und Sen- 65 
deeinrichtung 10 filr das SchlieBsystem 1 ein codienes Be- 
triebssignal 8 iibertragbar. Die tibertragung des Betriebssi- 
gnals 8 ist mittels manuell vom Benutzer betiitigbarer Tasten 
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14 am Schlussel 2 ausldsbar. Das Ubertragene Betriebssignal 
8 wird einer im Kraftfahrzeug bcfindlichcn Signal vcrarbci- 
tungscinrichtung 6 zugcftihrt und nach positivcr Auswcr- 
tung des Betriebssignals 8, d h. falls es sich um den berech- 
tigtcn Schliissel 2 handelt, wird ein beispielsweise in dcr jc- 
wciligcn Autotiirc 4 bcfindlichcs Stcucrgcrat 5, das mit dcr 
Signalverarbeilungseinrichtung 6 beispielsweise uber ein 
Bussystcm 12, wic den bekannten CAN-Bus, in Vcrbindung 
stent, zur Ver- oder Entriegelung der AutotUren 4 betatigt. 
Bei dem Steuergerat 5 kann es sich zum Beispiel um eine an 
sich bekannte Zentralverriegelung handeln. 

Mit dem elektronischen Schliissel 2 ist zusatzlich die 
Wegfahrsperre des Kraftfahrzeugs betatigbar. Hierfiir be- 
sitzt das SchlieBsystem 1 ein elektronisches ZUndschloB 3, 
das mit einem zugehtfrigen Betriebsaggregat 13 in Verbin- 
dung steht. Beim Betriebsaggregat 13 kann es sich beispiels- 
weise um die elektronische Motorsteuerung des Kraftfahr- 
zeugs handeln. Nachdem der SchlUssel 2 mit seinem Front- 
teil 15 in eine Auraahme 11 des ZOndschlosses 3 eingefiihrt 
ist, erfolgt der Austausch wenigstens eines codierten Be- 
triebssignals 9 zwischen dem Schlussel 2 und dem ZUnd- 
schloB 3. Bei dem Betriebssignal 9 kann es sich um ein op- 
tisches Signal, beispielsweise um ein Infrarotsignal handeln. 
Nach positiver Auswertung des Betriebssignals 9 wird das 
ZiindschloB 3 freigegeben und das Betriebsaggregat 13 kann 
dann in Betrieb genommen werden, wie nachfolgend noch 
nShcr crlautcrt isL 

Das ZiindschloB 3 ist in dcr Ausgangsstcllung, in dcr sich 
das Kraftfahrzeug auBer Betrieb befindet, im Schnitt niiher 
in Fig. 2 zu schen. Das ZUndschloB 3 besitzt ein Gehausc 20. 
das am Manlelrohr 21 der Lenkradsaule 17 des Kraftfahr- 
zeugs mittels schematisch angedeuteler Befestigungsele- 
mente 41 angebracht ist Im ZUndschloB 3 ist ein aus zwei 
Teilen 22', 22", die in Fig. 3 naher bezeichnet sind, bestehen- 
der Rotor 22 angebracht, wobei sich im Rotor 22 die Auf- 
nahme 11 fur den SchlUssel 2 fortsetzL Der Rotor 22 ist mit- 
tels des in der Aufhahme U eingesteckten elektronischen 
SchlUssels 2 manuell drehbar. In der Ausgangsstellung ist 
jedoch die Bewegung des Rotors 22 mittels eines in Fig. 4 
gezeigten, verschwenkbaren Sperrhebels 40 einer elektro- 
magnetische Sperre 19 zunachst blockiert 

Wird nun der Schlussel 2 in die Aufhahme 11 eingesteckt, 
wie in Fig. 2 gezeigt ist, so findet die CodeUbenragung zwi- 
schen dem SchlUssel 2 und dem ZUndschloB 3 statt. Der 
Code wird dann in einer nicht weiter gezeigten Elektronik 
im ZUndschloB 3 sowie gegebenenfalls im Schlussel 2 aus- 
gewertet Ist die Auswertung des Codes erfolgreich, d. h. 
handelt es sich um den berechtigten SchlUssel, so gibt die 
clcktromagnctischc Sperre 19 durch Vcrschwcnkcn dcs 
Spcrrhcbcls 40 den Rotor 22 zur Drchung durch den Benut- 
zer Ubcr den SchlUssel 2 frci, was in Fig. 9 gezeigt ist. 

Im Gehausc 20 befinden sich, wic weiter aus Fig. 2 hcr- 
vorgehl, Scbaltelemente 35 in der Art eines Lastschalters. 
Diese Schallelemente 35 dienen zum Schalten der elektri- 
schen Encrgicvcrsorgung von Bcuicbsaggrcgaicn 13 dcs 
Kraftfahrzeugs, bei denen es sich, wie bereits erwahnt, bei- 
spielsweise um die Motorsteuerung, den Anlasser u. dgl. 
handelt. Dazu sind die Scbaltelemente 35 des Lastschalters 
mittels einer Nockensteuerung 36 an einer drehbaren Last- 
schalterwelle 37 in Abhangigkeit von der Stellung des Ro- 
tors 22 betatigbar. Am Gehausc 20 befindet sich eine mit den 
Schaltelementen 35 in Verbindung stehende Steckaumahme 
42, an der die Zuleitungen zu den Betriebsaggregalen 13 so- 
wie das Bus system 12 angeschlosscn sind. 

Um ein mdglichst kompaktes Gehause 20 zu erzieleo, ist 
der Lastschalter quer zum Rotor 22 des ZOndschlosses 3 an- 
geordnet, Zur Obertragung der Bewegung des Rotors 22 auf 
die Lastschalterwellc 37 ist am Rotor 22 ein Ritzel 38 ange- 
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bracht, wobei das Ritzel 38 zweckmaBigerweise io das Teil 
22" dcs Rotors 22 intcgricrt ist. Das Ritzel 38 grcift in cine 
Vcrzahnung 39 an dcr LastschaltcrwclJc 37 cin, so daB das 
Ritzel 38 und die Verzahnung 39 in dcr Art eines Kerlzahn- 
rades zur Drchung der LasLschallerwcllc 37 durch den Rotor 
22 zusammenwirken. 

Neben der erlauterten Wegfahrsperre besitzt das Kraft- 
fahracug als wcitcrc Sichcrung gegen Dicbstahl cine \fcrric- 
gelungseinrichtung 16 fiir die Lenkradsaule 17. Die in der 
Ausgangsslellung des ZOndschlosses 3 naher in Fig. 3 ge- 
zeigte Verriegelungseinrichtung 16 besitzt ein zwischen 
zwei Positionen bewegbares Sperrglied 18. Das Sperrglied 
18 ist in der ersten Position in blockierenden Eingriff mit der 
. Lenkradsaule 17 bringbar. Wie in Fig. 3 zu sehen ist, ist in 
der Ausgangsslellung das Sperrglied 18 in die Lenkradsaule 

17 eingerastet. In der zweiten Position stent das Sperrglied 

18 auBer Eingriff mit der Lenkradsaule 17, was nSher in Fig. 
7 zu sehen ist Ist das Sperrglied 18 entsprechend der ersten 
Position eingerastet, so ist die Lenkradsaule 17 aufgrund der 
Blockierung nicht bewegbar und folglich das Kraftfahrzeug 
nicht manovrierbar. In der zweiten Position hingegen ist die 
Lenkung des Kraftfahrzeugs freigegeben. 

Die Bewegung des Sperrgliedes 18 zwischen der ersten 
und der zweiten Position wird von dem SchlieBsystem 1 im 
Kraftfahrzeug, und zwar vom elektronischen ZiindschloB 3 
ausgelosL Hierzu kann das Sperrglied 18 elektromagnetisch, 
clcktromotorisch o. dgl. bewegbar ausgcstaltct scin, wobci 
die Bewegung durch cin vom ZiindschloB 3 ahgcgcbcncs Si- 
gnal crfolgcn kann. Besondcrs bevorzugt ist cine Ausgcstal- 
tung, in dcr das Sperrglied 18 mcchanisch mit dem Rotor 22 
derail gekoppell ist, daB das Sperrglied 18 durch Drehung 
des Rotors 22 zwischen der ersten und der zweiten Position 
bewegbar ist. Eine derartige Ausbildung, bei der zweckmS- 
Bigerweise die Verriegelungseinrichtung 16 im Gehause 20 
des ZOndschlosses 3 angeordnet ist, soli nachfolgend naher 
erlSutert werden. 

Wie aus Fig. 3 nfiher hervorgeht, erfolgt die Kopplung 
zwischen dem Rotor 22 und dem Sperrglied 18 liber einen 
durch eine Feder 24 belasteten Schieber 23, der mittels eines 
Bolzens 25 in das Sperrglied 18 eingreift Ein besonders gut 
in Fig. 5 zu sehen der Gewindegang 26 am Rotor 22 greift in 
der Art einer Schnecke an einer Kantenflache 27 des Schie- 
bers 23 an, um den Schieber 23 bei Drehung des Rotors 22 
linear gegen die Kraft der Feder 24 zu verschieben. Auf- 
grund dieser Verschiebung wird dann durch den Bolzen 25 
das Sperrglied 18 entgegen der Kraft einer Feder 44 in Rich- 
tung auf die zweite Position bewegt, wie in Fig. 6 gezeigt 
ist Nach Erreichen der zweiten Position befindet sich das 
ZiindschloB 3 in der in Fig. 7 gczcigtcn Bctricbsstcllung fiir 
das Kraftfahrzeug. 

Am Schieber 23 ist an der dem Sperrglied 18 abgewand- 
tcn Scilc cin mittels einer Fcdcr 29 bclastacs Nockcncle- 
ment 28 angeordnet. Das Nockenelemenl 28 komml bei Be- 
wegung des Schiebers 23 mitsamt dem Sperrglied 18 von 
dcr ersten Position in Richtung auf die zweite Position an ci- 
nem Halteteil 31 eines Hebels 30 in Anlage, was naher aus 
Fig. 6 hervorgehL Der Hebel 30 ist als einarmiger Hebel 
ausgebildet und drehbar am Rotor 22 gelagert. Eine Dre- 
hung des Hebels 30 wird jedoch dadurch verhindert, daB der 
in der Aufnahme 11 befi ndlicbe Schliissel 2 an einem Ansatz 
43 des Hebels 30 anliegt und dadurch den Hebel 30 nieder- 
haU Durch die Anlage des Ncckenelements 28 am Halteteil 
31 wird die Feder 29 gespanm. In etwa bei Erreichen der 
zweiten Position fiir das Stellglied 18 wird das Nockenele- 
menl 28 vom Halteteil 31 derart freigegeben, daB sich die 
Feder 29 etwas entspannen kann und dabei das Nockenele- 
ment 28 hinter das Halteteil 31 schnappt. Dadurch gelangt 
bei Riickdrebung des Rotors 22 bis zur Betriebsstellung, 



nachdem das Kraftfahrzeug in Betrieb genommen ist, eine 
Aufnahme 32 am Nockcnelcmcnt 28 in hintcrgrcifcndcn 
Eingriff mil dem Halteteil 31, wie in Fig. 7 gezeigt ist Die- 
ser Eingriff bewirkt wiederum, daB das Nockenelemenl 28 

s fcstgchaltcn und folglich dcr Schieber 23 mitsamt dem 
Sperrglied 18 in dcr zweiten Position arrcticrt ist. Solange 
der Schliissel 2 in der Aufnahme U befindlich ist, kann 
dicsc Arrcticrung nicht aufgehoben werden, da dcr Schliis- 
sel 2 liber den Ansatz 43 die Drehung des Hebels 30 yerhin- 

10 den. In der Betriebsstellung ist daher eine Ruckbewegung 
des Schiebers 23 und des Sperrglieds 18 in die erste Position 
nicht moglich, womit ein blockierender Eingriff des Sperr- 
gliedes 18 in die Lenkradsaule 17 folglich wahrend des ord- 
nungsgemaBen Betriebs des Kraftfahrzeugs nicht vorkom- 

is men kann. 

Zur AuBerbetriebnahme des Kraftfahrzeugs wird der 
Schliissel 2, der in der Aufnahme 11 des gemSB Fig. 7 in Be- 
triebsstellung befindlichen ZUndschlosses 3 eiogesteckt ist, 
mitsamt dem Rotor 22 in die Ausgangsstellung zuriickge- 

20 dreht und aus dem ZiindschloB 3 entnommen. Nach der Ent- 
nahme ist der Ansatz 43 am Hebel 30 unbelasiet, so dafi die 
Drehung des Hebels 30 freigegeben ist Aufgrund der Ruck- 
stellkraft durch die Feder 24 im Schieber 23 und gegebenen- 
falls der Feder 44 im Sperrglied 18 drtickt nun das Nocken- 

25 element 28 das Halteteil 31 mitsamt dem Hebel 30 aus der 
Bewegungsbahn des Nockenelements 28, was naher in Fig. 
8 zu schen ist. Dadurch ist nun dcr Schieber 23 freigegeben 
und wird aufgrund dcr Fcdcrkraft in die erste Position zu- 
riickbcwcgt Wciler ist auch dcr Bolzen 25 freigegeben und 

30 damit die Arrcticrung dcs Sperrglieds 18 aufgehoben, so daB 
das Sperrglied 18 sich in Richtung der ersten Position be- 
wegt und bei entsprechender Slellung des Lenkrades 
schlieBlich aufgrund der einwirkenden Kraft der Feder 44 in 
blockierenden Eingriff mit der Lenkradsaule 17 gebracht 

35 wird, womit wieder die Ausgangsstellung nach Fig, 3 einge- 
nommen ist. 

Findet jedoch die beschriebene AuBerbetriebnahme des 
Kraftfahrzeugs unter Entfernung des SchlUssels 2 aus der 
Aufnahme U statt, solange sich das Kraftfahrzeug noch be- 

40 wegt, so wird das Kraftfahrzeug manovrierunfahig. Dadurch 
geht eine betrachdiche Gefihrdung des Benutzers einher. 
Um diese Gefahrenquelle zu beheben, ist erfindungsgemaB 
das Sperrglied 17 in der zweiten Position entsprechend der 
obigen Beschreibung arretierbar, und die Arretierung gibt 

45 das Sperrglied 17 lediglich dann zur Bewegung in die erste 
Position frei, wenn das Kraftfahrzeug im Stillstand befind- 
lich ist Die Freigabe der Arretierung erfolgt bevorzugter- 
weise bei Vorliegen eines Signals, das den Stillstand des 
Kraftfahrzeugs codicrt. Licgt das Signal fiir Stillstand dcs 

50 Kraftfahrzeugs nicht vor, so blcibt das Sperrglied 17 in dcr 
zweiten Position wciter arrcticrt Dieses Signal kann von ei- 
nem Sensor an den Radcm dcs Kraftfahrzeugs crzcugt wer- 
den. Beispielsweise kann es sich bei diesera Signal um das 
fehlende Tachosignal handeln, wobei das Tachosignal an- 

55 sonstcn zur Stcucrung dcr Gcschwindigkeilsanzcigc im 
Kraftfahrzeug verwendet wird. Ist diese weitere Arretierung 
freigegeben, so wird die Bewegung des Sperrgliedes 18 von 
der zweiten in die erste Position durch Entfemen oder nach 
Entfemen des SchlUssels 2 aus dem ZiindschloB 3 ausgeldst, 

60 wie bereits oben beschrieben isL 

Die Freigabe der weiteren Arretierung des Sperrglieds 18 
in der zweiten Position erfolgt mittels einer elektromagneti- 
schen Sperre 19. Es handelt sich zweckmaBigerweise um die 
elektromagnetische Sperre 19, die auch zur Blockierung der 

65 Bewegung des Rotors 22 verwendet wird Damit dient in 
dieser Weiterbildung die elektromagnetische Sperre 19 so- 
wohl als Sperre fiir die Bewegung des Rotors 22 als auch zur 
weiteren Arretierung des Sperrgliedes 18. Die niihere Aus- 
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Bezugszeichenliste 



1 SchlieBsysiem 

2 elektronischer Schliissel 

3 ZUndschloB 

4 Auioiiire 

5 Steuergerat 

6 Signalverarbeitungsger&t 

7 Innenspiegel 

8, 9 Betriebssignal 



10 



20 



gestaltung der weiteren Arrelierung gebt aus Fig. 4 naher 
hcrvor. 

Mittcls dcr clcktrornagrictischcn Sperre 19 ist cin 
Schwenkelement 34 elektromagnetisch verschwenkbar. 
ZwockmaBigcrwcisc isi dcr Spcrrhebcl 40 fiir den Rotor 22 
am Schwenkelement 34 dcr Vcrricgclungscinrichiung 16 an- 
gelenkt. Im Rotor 22 ist weiter cin bewegbarer, mil einer Fe- 
dcr 45 bclastcicr StoBel 33 angcordncL Dcr Sl6Bcl 33 wirkt 
mil cinem Ende auf den Hcbelarm des Hebe Is 30 cin. Am 
anderen Ende des SLoBels 33 befindel sicb das Schwenkele- 
ment 34. Wie der Fig. 4 und 7 zu entnehmen ist, wirkt insbe- 
sondere in der zweiten Position auf das andere Ende des Std- 
Bels 33 das Schwenkelement 34 derart ein, dafi der StdBel 33 
unbeweglich gehalten ist. Dadurch ist der Hebel 30 in der 
Lage fixiert, in der wiederum das Nockenelement 28 vom 
Halteteit 31 festgehalten wird. Damit ist zunachst das Sperr- 
glied 18 in der zweiten Position weiter arreuert, selbst wenn 
der Schliissel 2 aus der Aufnahme 11 entfernt wird. 

Liegt jedoch das den Stillstand des Kraftfahrzeugs codie- 
rende Signal vor, so wird die elektromagnetische Ver- 
schwenkung des Schwenkelements 34 an der elektromagne- 
tische Sperre 19 ausgeldst, was in Fig. 8 und 9 naher gezeigt 
ist Sobald das Schwenkelement 34 verschwenkt ist, wird 
dann die Bewegung des SldBels 33 freigegeben. Entspre- 
chend der bereits oben beschriebenen Riickstellung des 
Sperrglieds 18 in die erste Position bei Entfernung oder nach 
bcrcits crfolgtcr Entfernung des Schliisscls 2 aus dcr Auf- 
nahme 11 wird dcr Hcbcl 30 durch die Ruckstcllkraft dcr Fc- 
dcr 24 und gegebenen falls dcr Feder 44 gedrcht, so daB auch 
dcr StoBel 33 gegen die KraA dcr Fcdcr 45 verschoben wird. 
Nachdem das Nockenelement 28 die in Fig. 8 gezeigte Posi- 
tion passiert hat, wird der StoBel 33 durch die Kraft der Fe- 
der 45 wieder zurUckgeschoben, wobei auch der Hebel 30 
wieder in seine ursprUngliche Lage verstellt wird. Eine 
Schenkelfeder 46 am Schwenkelement 34 sorgt nach Ab- 
schaltung der elektromagnetischen Sperre 19 fur eine Riick- 
stellung des Schwenkelements 34 in die Lage, in der der 
StoBel 33 wieder festgehalten ist 

GemaB der beschriebenen bevorzugten Ausftihrung bil- 
den die Verriegelungseinrichtung 16 und das ZtindschtoB 3 40 
ein gemeinsames Bauteil. Die Erfindung ist jedoch nicht auf 
das beschriebene und dargestellte Ausfiihrungsbeispiel be- 
schrankt Sie umfafit vielmehr auch alie fachmannischen 
Weiterbildungen im Rahmen des Erfindung sgedankens. So 
kann die Verriegelungseinrichtung auch getrennt vom Ziind- 
schloB angeordnet sein, wobei dann die Verriegelungsein- 
richtung beispielsweise elektromotorisch bewegt und iiber 
entsprechende Signale vom ZUndschloB angesteuert wird. 
Weiter kann die Verriegelungseinrichtung nicht nur zur 
Blockicrung dcr Lcnkradsaulc sondcrn auch zur Blockic- 
rung des Gctrichcschalthcbcls cincs Kraftfahrzcugs o. dgl. 
Vcrwcndung (inden. Im ubrigen kann auch cin sonstiges 
SchloB im SchlieBsysiem, beispielsweise ein Tiirschlofi, 
oder ein im SchtieBsystem angeordneles Steuergerat, wie 
das in Fig. 1 gezeigte Signalvcrarbcitungsgcriit 6, zur An- 
steuerung der Verriegelungseinrichtung herangezogen wer- 
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10 Empfangs- und Sendeeinrichtung 

11 Aufnahme (von ZiindschloB) 

12 Bussystcm 

13 Betriebsaggregat 

14 Taste (am Schliissel) 

15 Fronttcil (am Schliissel) 

16 Verriegelungseinrichtung 

17 LcnkradsMulc 

18 Sperrglied 

19 elektromagnetische Sperre 
20Gehause 

21 Mantelrohr (der Lenkradsaule) 

22 Rotor (von ZUndschloB) 
22' Teil (von Rotor) 

22" Teil (von Rotor) 

23 Schieber 

24 Feder (von Schieber) 
25Bolzen 

26 Gewindegang (am Rotor) 

27 Kantenflache (am Schieber) 

28 Nockenelement 

29 Feder (am Nockenelement) 

30 Hebel 

31 Halteteit (am Hebel) 

32 Aufnahme (am Nockenelement) 

33 StoBel 

34 Schwenkelement 

35 Schaltclcmcnt (im ZUndschloB) 

36 Nockensteucrung 

37 Laslschaltcrwcllc 

38 Ritzel 

39 Verzahnung 

40 Sperrhebel (filr Rotor) 

41 Befestigungselement 

42 Steckaufnahme 

43 Ansatz (am Hebel) 

44 Feder (von Sperrglied) 

45 Feder (am StoBel) 

46 Schenkelfeder 

Patentanspriiche 
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1. Verriegelungseinrichtung fur die Lenkradsaule (17) 
eines Kraftfahrzeugs, fUr den Getriebeschalthebel eines 
Kraftfahrzeugs o. dgl., mit einem zwischen zwei Posi- 
tionen bewegbaren Sperrglied (18), wobei die Bewe- 
gung des Sperrgliedes (18) von einem SchlieBsysiem 
(1) im Kraftfahrzeug, insbesondere von einem im 
SchlicBsystcm (1) cn thai ten en SchloB, wic cinem clck- 
tronischen ZUndschloB (3) ausldsbar ist, und wobei das 
Sperrglied (18) in dcr crstcn Position in blockicrcndcn 
EingrilT mit dcr Lcnkradsaulc (17), dem Getriebe- 
schalthebel o. dgl. bringbar ist und in der zweiten Posi- 
tion auBer EingrilT mil der Lenkradsaule (17), dem Ge- 
triebeschalthebel o. dgl. stent, dadurch gekennzeich- 
net, dafi das Sperrglied (18) in der zweiten Position ar- 
retierbar ist, und daB die Arretierung das Sperrglied 
(18) lediglich dann zur Bewegung in die erste Posidon 
freigibt, wenn das Kraftfahrzeug im Stillstand behnd- 
lich ist. 

2. Verriegelungseinrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, dafi die Bewegung des Sperrgliedes 
(18) aus der zweiten in die erste Position bei Vorliegen 
eines Signals fUr den Stillstand des Kraftfahrzeugs frei- 
gegeben wird, wobei es sich insbesondere bei dem Si- 
gnal um das fehlende lachosignal handelt, daB vor- 
zugsweise die Bewegung des Sperrgliedes (18) von der 
zweiten in die erste Posidon bei freigegebenem Sperr- 



DE 197 33 

9 

glied (18) durch Entfernen oder nach Entfernen des 
zum SchlicBsystcm (1) zugchSrigcn Schlusscls (2) aus 
dcm SchloB ausgclost wind, daB wcitcr vorzugsweisc 
eine elektromagneiische Speire (19) zur Arretierung 
dcs Spcrrglicdcs (18) in dcr zwcitcn Position dicnl, und 5 
daB noch wcitcr vorzugsweisc das Spcrrglicd (18) mc- 
chanisch durch Kopplung mit dem SchloB oder elektro- 
magnctisch, clcktromotorisch o.dgl. durch cin vom 
SchloB abgegebenes Signal zwischen dcr ersten und 
der zweiien Position bewegbar ist. 10 

3. Verriegelungseinrichtung nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, daB das SchloB einen mittels 
des SchlUssels (2), insbesondere eines elektronischen 
Schlussels, drehbaren Rotor (22) besitzt, daB das Sperr- 
glied (18) mechanisch mit dem Rotor (22) derart ge- 15 
koppelt ist, daB das Sperrglied (18) durch Drehung des 
Rotors (22) von der ersten in die zweite Position be- 
wegbar ist, dafi vorzugsweise die Kopplung Uber einen 
durch eine Feder (24) belasteten Schieber (23) erfolgt, 
daB weiter vorzugsweise der Schieber (23) mittels ei- 20 
nes Bolzens (25) in das Sperrglied (18) eingreift, und 
daB noch weiter vorzugsweise ein Gewindegang (26) 
am Rotor (22) in der Art einer Schnecke an einer Kan- 
tenflache (27) des Schiebers (23) angreift, um den 
Schieber (23) bei Drehung des Rotors (22) linear gegen 25 
die Kraft der Feder (24) so zu verschieben, daB das 
Spcrrglicd (18) in Richtung auf die zweite Position bc- 
wcgt wird. 

4. Verriegelungseinrichtung nach Anspruch 1, 2 oder 

3, dadurch gekennzeichnet, dafi cin mittels einer Feder 30 
(29) belasteles Nockenelement (28) am Schieber (23) 
an der dem Sperrglied (18) abgewandlen Seite ange- 
ordnet ist, daB vorzugsweise das Nockenelement (28) 
bei Bewegung des Schiebers (23) mitsamt dem Sperr- 
glied (18) von der ersten Position in Richtung auf die 35 
zweite Position an einem Halteteil (31) eines drehbar 
am Rotor (22) gelagerten, einarmigen Hebels (30) in 
Anlage kommt, wobei die Feder (29) gespannt wird, 
und daB weiter vorzugsweise in etwa bei Erreichen der 
zweiten Position das Nockenelement (28) vom Hake- 40 
teil (31) freigegeben wird, so dafi eine Aufnahme (32) 
am Nockenelement (28) in hintergreifenden Eingriff 
mit dem Halteteil (31) gelangt, wodurch das Nocken- 
element (28) festgehalten und der Schieber (23) mit- 
samt dem Sperrglied (18) mechanisch in der zweiten 45 
Position arretiert ist 

5. Verriegelungseinrichtung nach einem der Ansprti- 
che 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dafi im Rotor (22) 
cin bewegbarer, mit einer Feder (45) bclastctcr StoBcl 
(33) angeordnct ist, dafi in dcr zweiten Position dcr 50 
Stbficl (33) mil einem Ende auf den Hcbclarm dcs He- 
bels (30) einwirkt, wodurch dcr Hcbcl (30) in einer 
Lage festgehalten ist, in der wiederum das Nockenele- 
ment (28) vom Halteteil (31) festgehalten wird, dafi 
vorzugsweisc auf das andcrc Ende dcs StoBels (33) cin 55 
Schwenkelement (34) zum Feslhalten des StoBels (33) 
einwirkt, und dafi weiter vorzugsweise ein im SchloB 
befindlicher SchlUssel (2) Liber einen Ansatz (43) auf 
den Hebel (30) einwirkt, wodurch der Hebel (30) eben- 
falls in der Lage festgehalten ist, in der wiederum das 60 
Nockenelement (28) vom Halteteil (31) festgehalten 
wird. 

6. Verriegelungseinrichtung nach einem der AnsprU- 
che 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dafi das Schwenk- 
element (34) elektromagnetisch verschwenkbar ist, dafi 65 
die elektromagnetische Verschwenkung des Schwenk- 
elements (34) beim Stillstand des Kraftfahrzeugs aus- 
gelost wird und dabei den Stdfiel (33) freigibt, dafi das 
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Nockenelement (28) nach Freigabe des StoBels (33) 
und Entfcrncn dcs Schlusscls (2) aus dcm SchloB auf- 
grund dcr Kraft dcr Feder (24) im Schieber (23) und 
gegebenenfalls der Kraft der Feder (44) im Sperrglied 
(18) das Halteteil (31) mitsamt dcm Hcbcl (30) gegen 
die Kraft dcr Fcdcr (45) am Staficl (33) aus dcr Bcwc- 
gungsbahn des Nockenelemenls (28) driickl, wodurch 
dcr Schieber (23) freigegeben ist und sich aufgrund dcr 
Kraft der Feder (24) in die erste Position zuriickbe- 
wegt, dafi dadurch wiederum der Bolzen (25) freigege- 
ben und damit die Arretiening des Sperrglieds (18) auf- 
gehoben ist, und dafi sich schliefilich das Sperrglied 
(18) bei entsprechender Stellung der Lenkradsaule (17) 
aufgrund der einwirkenden Kraft der Feder (44) in die 
erste Position bewegt. 

7. ZUndschlofi in einem Kraftfahrzeug mit einem an 
der Lenkradsaule (17) des Kraftfahrzeugs angeordne- 
ten Gehause (20) und einer Verriegelungseinrichtung 
(16), insbesondere nach einem der vorhergehenden 
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dafi die Verriege- 
lungseinrichtung (16) im Gehause (20) angeordnel ist, 
dafi vorzugsweise im Gehause (20) Schaltelemente 
(35) in der Art eines Lastschalters fur die* elektrische 
Energieversorgung von Betriebsaggregaten (13) des 
Kraftfahrzeugs, wie Anlasser, ZUndung, Motors teue- 
rung u. dgL, befindlicb sind, dafi weiter vorzugsweise 
dcr Lastschaltcr qucr zum. Rotor (22) dcs ZUndschlos- 
scs (3) angeordnct ist, dafi noch wcitcr vorzugsweisc 
die Schaltelemente (35) dcs Lastschalters mittels einer 
Nockcnstcucrung (36) an einer drehbaren Laslschaltcr- 
welle (37) betStigbar sind, wobei die Betatigung der 
Schaltelemente (35) in Abhangigkeit von der Stellung 
des Rotors (22) im ZUndschlofi (3) erfolgt, und dafi 
nochmals weiter vorzugsweise die Bewegung des Ro- 
tors (22) Uber ein am Rotor (22) angebrachtes Ritzel 
(38) und einer Verzahnung (39) an der Lastschalter- 
welle (37), die beispielsweise in der Art eines Kegel- 
zahnrades zusammenwirken, auf die Lastschalterwelle 
(37) ubertragen wird 

8. ZUndschlofi nach Anspruch 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafi der Rotor (22) eine Aufnahme (U) fur 
den elektronischen SchlUssel (2) besitzt, dafi vorzugs- 
weise die Bewegung des Rotors (22) mittels eines ver- 
sebwenkbaren Sperrhebels (40) einer elektromagneti- 
sche Sperre (19) blockierbar ist, daB weiter vorzugs- 
weise eine CodeUbertragung zwischen dem elektroni- 
schen SchlUssel (2) und.dem ZundschloB (3) bei in der 
Aufnahme (11) befindlichem SchlUssel (2) stattfindet 
und bei crfolgrcichcr CodeUbertragung die elektroma- 
gnetische Sperre (19) durch Vcrschwcnkcn dcs Sperr- 
hebels (40) den Rotor (22) zur manucllcn Drehung 
uber den SchlUssel (2) frcigibt, und daB wcitcr vorzugs- 
weise der Sperrhebel (40) am Schwenkelement (34) fur 
die Verriegelungseinrichtung (16) an gel en kt isL 
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